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(54) Systeme de frein mecanique, notamment pour vehicule automobile 



(57) La presente invention concerne un systeme de 
trein mecanique. 

Le systeme de I'invention comporte un moyen de 
detection de I'etat du vehicule. un moyen de commande 
electrique pour selectivement activer et desactiver un 



moteur electrique (11 ) apte a appliquer un effort de ten- 
sion (T1 , T2) sur au moins un cable (4) gaine (8) relie k 
des r6cepteurs de frein, et des moyens (17, 24) pour 
reguler directement la tension des cables. 

L'invention s'applique notamment aux vehicules 
automobiles. 
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Description 

La pr6senle invention concerne un systeme de f rein 
mecanique, notamment pour vehicule autonnobile. 

On connalt deja des systennes de frein mecanique. 
tels que celui represente sur la figure 1 des dessins an- 
nexes, connportant un levier de frein a nnain 1 en forme 
generale de L, articule sur un axe la, I'une lb de ses 
extremites servant de poignee de connmande pour I'uti- 
lisateur et I'autre extremite Ic etant reliee par rinterme- 
diaire d'un tirant 2 ^ un palonnier 3 qui repartit les efforts 
par rinterm^diaire de cables 4 sur deux recepteurs de 
frein 5 engendranl un couple de freinage sur les roues 
du vehicule (non representees). 

Ce systeme a notannment pour inconvenient le ne- 
cessaire.compromis entre la course angulaire de la poi- 
gnee lb du levier l el reltort indique par la fleche F a 
exercer sur celle-ci par )e conducteur lors de Tactionne- 
menl du frein ^ mam 

En effel. Tobjectif elanl que le conducteur ail le mi- 
nimum d'efloft k cxuiccf. la longueur de la course an- 
gulaire du lovicr est souvcnt excessive voire inaccepta- 
ble. 

D'autrc part un tcl systeme necessite un reglage 
precis on ch.iinc do l.ibrication do ragcncement des ca- 
bles et le tfcijo: do coe cormors dans le vehicule est ge- 
neralemenl comphquo oi proscnio une longueur impor- 

tante. 

On corori t ny^i-^rr^ni un rtjspositif d'actionnement 
d'un frein do siriionnomfint sur un vehicule a moteur, 
comprenant un capicur dc vitcssc du vehicule, un levier 
de trein a mnm dori lu-vclmaison est detectee par un 
capteur dc pcsiIjdo ur moicur clectrique dont Tarbre 
m.oteur enifrfinc urte vis ^uio-oloquante sur laquelle est 
montee un ocrou coup c pnr I'lntcrmediaire de cables 
gaines a des Dfqnncs d'actionnement du frein de sta- 
ttonnemeni oi ur cucu\\ dc regulation de la position de 
Tecrou sur la vis on fofiction dc s^ position effective de- 
tectee par un aul'C capteur do position. 

Touiclois CO dtspositit est dc mise en oeuvre rela- 
tivemeni comptcxc latsan: in:crvcnir un grand nombre 
de capteurs cc qji roduit sa tiabiliic et sa Vitesse d'ex6- 
cution. 

En outre co disposiiii nc prcnd en compte que la 
position de rocrou cl non ics variations de tension des 
cables de liaison avoc los ircms dc stationnement. 

La pr6sente invention a done pour but d'eliminer les 
inconvenienls piecilcs el de proposei un systeme de 
frein mecanique qui tienne cornpte des variations de 
tension dans les cables et qui soit de mise en oeuvre 
plus simple. 

Aceteftet. la presenie invention a pour objet un sys- 
tem© dc frein mecanique. notamment pour vehicule 
automobile, comportanl un moyen de detection de I'^tat 
du vehicule, par exemple arret ou roulage, un moyen de 
commande electrique pour selectivement activer et de- 
sactiver au moins un moleur electrique apte a appliquer 
un effort de tension sur au moins un cable relie a des 
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recepteurs de frein engendrant un couple de freinage 
sur les roues du vehicule, caracterise en ce qu'il com- 
porte des moyens pour reguler directement la tension 
du ou des cables, et exercer au moins une premiere ten- 

s sion lorsque le vehicule rouie et une deuxieme tension 
lorsque le vehicule est a Tarret. 

Dans un premier mode de realisation du systeme 
de invention, les moyens de regulation directe de la 
tension des cables sont constitues d'un circuit, par 

10 exemple electromagnetique, faisant basculer en.fonc- 
tion de I'^tat detects du vehicule, Talimentation du mo- 
teur electrique dans I'une d'au moins deux valeurs d'in- 
tensite de courant possibles correspondent aux ten- 
sions a appliquer sur les cables. 

IS Dans un autre mode de realisation de I'invention, 
les moyens de regulation directe de la tension des ca- 
bles sont constitues d'au moins une paire d'interrup- 
teurs et une paire de butees en vis-a-vis, au moins I'une 
desdites paires 6tant d^plagable avec la galne d'au 

20 moins un cable. I'un des interrupteurs 6tant s6lectlve- 
ment incorpor6 en position de fermeture au circuit d'ali- 
mentation en courant du moteur electrique en fonction 
de I'etat detecte du vehicule, les interrupteurs et les bu- 
tees en vis-a-vis etant agences de sorte que la mise en 

25 contact de Tune des butees avec I'interrupteur associe 
provoquG son ouverture interrompant I'alimentation du 
moteur, les courses relatives de chaque interrupteur par 
rapport a la butee associee etant d iff e rentes et determi- 
nees pour correspondre aux differentes tensions a ap- 

30 pllquer sur le cSble. 

Seton une autre caracteristique de I'invention. les 
moyens de regulation directe de la tension des cables 
component des moyens d'autoregulation de cette ten- 
sion pour compenser les eventuelies chutes de tension 

35 des cables dues a des parametres exterieurs, tels que 
la dilatation de certaines pieces du frein en fonction de 
la temperature. 

Dans le premier mode de realisation precite, les 
moyens d'autoregulation comportent une unit6 de tem- 

40 porisation destinee k interrdmpre I'alimentation du mo- 
teur electrique de maniere sequentielle, I'effort de ten- 
sion exerce par le moteur sur les cables etant maintenu 
pendant les intervalles d'interruption par rirreversibilite 
du moteur et les eventuelies variations de longueur du 

45 cable etant rattrapees par la mise sous tension du mo- 
teur electrique pendant le reste du temps. 

Dans I'autre mode de realisation de I'invention, les 
moyens d'autoregulation consistent ^ maintenir cons- 
tamment sous tension le circuit d'a I i mentation precite 

50 meme lorsque I'interrupteur est en position ouverte, de 
sorte qu'une perte de contact entre I'interrupteur et la 
butee associee, resultant par exemple d'une chute de 
tension dans le cable, provoque la fermeture du circuit 
d'alimentation du moteur Electrique jusqu'a ce que Tin- 

55 terrupteur vienne ^ nouveau en contact avec la butee. 

Selon une autre caracteristique de I'invention, le cir- 
cuit electronnagnetique precite comporte un electro- 
aimant apte ^ faire selectivement basculer I'alimenta- 
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tion du moteur electrique vers Tune d'une pluralite de 
branches en parallele ayant des resistances differentes, 
en fonction de I'etat detecte du vehicule. 

On peut prevoir que Tinterrupteur et la butee asso- 
c\6e soient solidaires en d^placement respectivement 
de I'extremite libre de deux gaines de c§ble distinctes 
qui sont reliees ensemble par un moyen elastique. 

Selon une autre caracteristique de I'Invention, la 
paire de butees precitees forme une seule piece inter- 
calee entre les extremites libres de deux gaines distinc- 
tes par I'intermediaire de deux moyens 6lastiques de 
raideurs differentes ou identiques, les extremites oppo- 
sees de ladite piece faisant face respectivement a Tun 
des interrupteurs de ladite paire d'lnterrupteurs attaches 
aux extremites libres des gaines. 

On peut prevoir dans ce cas que la piece forme un 
arc de cercle deplagable en translation circulaire entre 
les extremites libres des gaines qui definissent entre el- 
les un logement en V pour le bloc moteur 

Selon encore une autre caracteristique de Pinven- 
tion, le moteur electrique precite est a entralnement h 
vis sans fin de type auto-bloquant rendant le moteur ir- 
reversible lorsque son alimentation en courant est cou- 
pee, ladite vis sans fin engrenant avec une roue dentee 
ou analogue ayant une partie formant tambour sur la- 
quelle vient s'enrouler au moins Tun des cables precites. 

Dans une variante de realisation de I'invention, 
deux cables s'etendant sensiblement en sens opposes 
sont attaches a une meme roue dentee, de preference 
en deux points diametralement opposes de celle-ci, et 
viennent s'enrouler sur deux parties distinctes de ladite 
roue. 

Dans une autre variante de realisation, la roue den- 
tee entrainee par le moteur et sur laquelle s'enroule un 
cable engrene avec une autre roue dentee sur laquelle 
vient s'enrouler en sens oppose un autre cable. 

Dans ce cas, les deux roues dentees precitees en- 
grenant mutuellement par I'intermediaire de pignons de 
plus faible diametre ou par leur peripherle dentee. 

On peut egalement prevoir que les deux cables pre- 
cites qui s'etendent en sens opposes en direction d'un 
r6cepteur de frein se croisent a I'intersection des deux 
roues dentees. 

Dans encore une autre variante de realisation, un 
unique cable vient s'enrouler sur la roue dentee entrai- 
nee par le moteur, ce cable etant relle a un palonnier 
auquel sont fix6s les deux cdbles relics aux recepteurs 
de frein. 

Selon une autre caracteristique de I'invention, la 
premiere tension dans les cables correspond a une for- 
ce de deceleration de I'ordre de 2m.s'2, et la seconde 
tension correspond a une force de freinage assurant le 
maintien du vohiculcavcc poids total en charge k I'arret 
dans une pente d'environ 30 %. 

Les moyens de detection de vitesse precites peu- 
vent etre constitues par le systfeme anti-biocage des 
freins, communemment designe par ABS. 

L'Invention sera mieux comprise et d'autres buts, 



caracteristiques et avantages de celle-ci apparaltront 
plus clairement au cours de la description explicative qui 
va suivre de plusieurs modes de realisation particuliers 
actuellement preteres de I'invention, donnes unique- 
5 ment a titre d'exemples illustratifs et non limitatifs. en 
reference aux dessins schematlques annexes, dans 
lesquels . 

La figure 1 est une vue schematlque d'un systeme 
de frein m^canique ant^rieur classique pour vehicule 
10 automobile. 

La figure 2 est une vue schematique et de dessus 
du systeme de frein mecanique de I'invention implante 
sur un train arriere de vehicule automobile. 

Les figures 3A a 3F sont des vues schematiques et 
partiefles representant plusieurs modes de realisation 
particuliers des moyens d'actionnement du systeme de 
frein mecanique de I'invention. 

Les figures 4A a AC sont des vues schematiques et 
partielles representant respectivement trois variantes 
20 de realisation des moyens de regulation du systeme de 
frein mecanique de I'invention. 

La figure 5 est un schema electrique representant 
schematiquement un autre mode de realisation des 
moyens de regulation du systeme de frein mecanique 
25 de I'invention. 

La figure 6 est un schema synoptique fonctionnel 
du systeme de frein mecanique de I'invention. 

La figure 2 represente une vue d'ensemble et de 
dessus d'un train arriere de vehicule automobile com- 
50 portant le systeme de i'invention. 

Ce train de vehicule automobile comporte un essieu 
6 relie aux recepteurs de trein 5 par des bras lateraux 7. 

Les cables de frein 4 sont loges dans des gaines 8 
qui relient les recepteurs de trein 5 a un bloc moto-re- 
35 ducteur 9 servant a I'actionnement des cables. 

On voit mieux sur la figure 3A que les deux gaines 
opposees 8 sont relives ensemble par une piece 10 qui 
peut etre adapt^e pour maintenir rigidement les deux 
gaines precitees. 
40 Le groupe motb-reducteur 9 comporte dans la va- 
riante illustree. sur la figure 3A un moteur electrique 11 
dont I'arbre de sortie lla entraTne en rotation axiale une 
vis sans fin 1 2 qui engrene avec une roue dentee 1 3 sur 
laquelle s'enroule un c^ble 4 fix6 a cette demi6re en 4a. 
45 Une autre roue par exemple identique 13 engrene 
avec la premiere roue et tourne en sens inverse pour 
agir sur I'autre c&ble 4 qui est enrouie sur celle-ci. 

On voit sur la figure 3A que les deux roues dentees 
13 component des pignons de plus faible diametre 14 
50 engrenant mutuellement, les cables venant s'enrouler 
autour de la peripherie desdites roues 1 3. 

Le moteur 11^ entrainement a vis 1 2 est generale- 
ment prevu auto-bloquant, c'est-a-dire avec un rapport 
de demultiplication tres important de sorte que I'entrat- 
55 nement soit quasiment irreversible en I'absence d'ali- 
mentation electrique. 

On pr6voit alors une manivelle de secours 15 s'en- 
gageant atravers une ouverture a I'arriere du moteur 11 
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afin de pouvoir ajuster manuellement la tension dans 
les cables, en cas de defaillance de la comnnande elec- 
trique ou d'une panne de la batterie. en faisant tourner 
manuellennent I'arbre moteur 1 1 a dans un sens ou dans 

I'autre. 

Le mode de realisation represente sur la figure 3B 
est identique a celui de la figure 3A, sauf que les deux 
roues 1 3 engrenent mutuellement pa'r I'lntermediaire de 
leur peripherie, un seul moteur 11 servant a entrainer ' 
les deux roues precitees. 

Les fieches F1 et F2 indiquent les sens de rotation 
opposes des dieux roues 13. 

Dans la variante de la figure 3C, les deux roues 1 3 
sent desaccoupleeset deux moteurs electriques 11 dls- 
tincts auxquels sent associees respectivement une vis 
sans tin 1 2'sen/ent ^ entrain erseparennent chacune des 
deux roues precitees. 

Dans ce cas, on peut prevoir un dispositif electrique 
pour synchroniser Tactionnement des deux cables 4 et 
eviler qu'une force de freinage differente soit appliquee 
sur chacune des roues du vehicule. 

Dans les figures 3A a 3C, on voit que les cables 4 
se croisent sensiblement au niveau de I'intersection des 
deux roues 1 3 cheque cable s'etendant en sens oppo- 
se, ct dans unc direction identique. On peut prevoir tou- 
tefois que les cables gaines 4 s'etendent dans deux di- 
rections distinctes formant un angle entre elles (voir fi- 
gure 4C). 

La figure 3D est analogue a la figure 3C, sauf qu'ici 
les cables 4 ne se croisent pas. 

On obtient ainsi deux groupes moto-reducteurs dis- 
tincts 9. alors que dans le mode de realisation de la fi- 
gure 3C les deux moteurs electriques .11 et les organes 
associes torment un seul btoc moteur. 

La difference d'agencement des cables 4 se justifie 
par des raisons d'encombrement a Tinterleur du vehicu- 
le. 

Dans le mode de realisation represente sur la figure 
3E, un seul moteur 11 entramant en rotation une unique 
roue dentee 13 sert h appliquer une tension dans deux 
cables gaines 4, par I'interm^diaire d*un c§ble interme- 
diaire 2 attache a une extremite a la roue dentee 1 3 au 
point 2a et a son autre extremite a un palonnier formant 
6trler 3 auquel sont relies les cables 4 precites, 

Dans ce cas, les cables 4 peuvent s'6tendre dans 
des directions sensiblement paralleles, et on volt que 
les gaines 8 sont rigidement fix6es en 8a. 

Sur ia figure 3R deux cables 4 sont attaches direc- 
tement a la meme roue dentee 13 qui est entraTn6e en 
rotation par un seul moteur 1 1 . 

Les cables gaines 4 s'etendent dans une direction 
sensiblement identique mais en sens opposes, tout en 
etant decales d'une distance egale par exemple au dia- 
metre de la roue dent6e 13, alors que dans les figures 
3A a 3D, les cables sont alignes. 

De preference, les deux cables 4 sont attaches a la 
roue dentee 13 en des points diametralement opposes 
afin que les couples engendres par chacun des cables 
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4 se compensent. 

Les differents agencements des blocs moteurs 9 il- 
lustres sur les figures 3A a 3F peuvent etre appliques 
indifferemment aux figures 4A a 4C. 

Ces dernieres illustrent en effet plus particuliere- 
ment des moyens de regulation de la tension du cable 
selon invention. 

Sur la figure 4A, la piece rigide 10 est remplacee 
par un ressort 1 6 qui relie les deux extremites libres des 
gaines 8 des cables 4. 

Deux interrupteurs 17 sont attaches k une extremite 
de I'une des deux gaines 8 dans une direction sensible- 
ment perpendlculaire a la direction du cable 4, lesdits 
interrupteurs 17 faisant face respectivement a des tiges 
18, 1 9 servant de butees et reliees a I'extremite libre de 
I'autre gaine 8. 

L'une 1 8 des tiges est plus longue que I'autre 1 9 de 
fa9on a venir en contact la premiere avec I'interrupteur 
en vis-a-vis 17, lorsque Ton tire sur les cables 4, 

Si Ton continue a tirer sur les cables 4, alors que la 
premiere butee 18 est en contact avec I'interrupteur as- 
socie 1 7, ladlte premiere butee 18 s'escamote ou se re- 
tracte, jusqu'a ce que la deuxleme butee 1 9 vienne en 
contact avec I'autre interrupteur en vis-a-vis 17. 

On peut prevoir par exemple que la tige 18 soit te- 
(escopique et sollicitee en position nnaximale etendue 
par des moyens elastiques internes. 

On a represente par T1 et T2 les courses de chaque 
butee 18 et 1 9 pour venir en contact avec I'interrupteur 
en vis-a-vis 17 et correspondant k I'application d'une 
tension T1 et T2 dans les cables 4. 

On peut prevoir par exemple que pour un deplace- 
ment relatif egal a T1 des gaines 8, ta tension engendree 
dans ces cables corresponde k une force de freinage 
de I'ordre de 2m/s2 lorsque le vehicule roule, et pour un 
deplacement relatif egal a 12, la force de freinage en- 
gendree soit plus forte de maniere a maintenir le vehi- 
cule a I'arret avec poids total en charge dans une pente 
de I'ordre de 30 %. 

Sur la figure 4B, le ressort 16 est remplace par un 
petit ressort 20 et un plus gros ressort 21 de raideurs 
differentes relies respectivement k l'une des deux gai- 
nes 8 et entre lesquels est interpose un bloc en forme 
de L servant de butee 22. 

Les deux interrupteurs 17 precites sont fixes res- 
pectivement a l'une des deux gaines 8 et agences face 
k une extr6mit6 oppos^e du bloc de but6e 22. 

Le ressort 20 ayant une raideur moindre, lors de la 
mise en tension des cables 4, le bloc 22 viendra d*abord 
en butee centre I'interrupteur 17 associe au ressort 20, 
puis viendra en butee avec I'interrupteur 17 associe au 
ressort 21 lorsque la traction sur les cables 4 est pour- 
suivie. 

L'ecartement materialise par T1 et T2 sur la figure 
4B peut etre le meme, mais la tension appliquee in fine 
sur les cables est differente en raison de la difference 
des raideurs des ressorts 20 et 21 . 

La base 22a du bloc 22 en L sert de but^e pour I'in- 



EP 0 754 610 A1 



5 



10 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



4 



7 



EP 0 754 610 A1 



8 



terrupteur 17 correspondant k la tension T2. 

La figure 4C represente encore une autre variante 
de ce mode de realisation, dans laquelle deux ressorts 
par example identiques 23 sont fixes aux extremites des 
deux gaines 8 precitees, entre lesquels ressorts est In- 
terpose un bloc de butee 24 en forme gen^rale d'arc de 
cercle. 

Le bloc 24 comporte a Tune de ses extremites op- 
posees une partie circonferentiellement saillante 24a 
qui s'etend partiellement le long de I'un des ressorts 23 
de maniere a venir en contact ia premiere avec I'inter- 
rupteur 17 associe. 

On voit sur la figure AC que les extremites des gai- 
nes 8 definissent entre elles un angle ferme a, de sorte 
que le bloc 24 puisse se deplacer en translation circu- 
laire entre les interrupteurs 17, et un logement en V est 
defini pour le bloc moteur 9. 

Les cables 4 s'etendent ici dans des sens opposes, 
et dans des directions non parallfeles d^finissant entre 
elles un angle complementaire a I'angle a precite. 

On comprend done que les deux cables 4 ne sont 
pasforcementalignes ni paralleles, leuragencement re- 
latif etant adapte ^ la place disponible dans le vehicuie. 

La figure 5 represente un autre mode de realisation 
des moyens de regulation de la tension des cables selon 
rinvention. 

Ces moyens de regulation sont constitues ici d'un 
circuit electrique comportant un electro-aimant 25, une 
bascule ou commutateur 26, deux branches paralleles 
27, 28 dont Tune 28 comporte une resistance 29 plus 
grande. . 

Les deux branches 27, 28 precitees s'embranchent 
en aval sur le moteur electrique 11 . alors que les extre- 
mites amont desdites branches sont selectivement re- 
liees a une source d'energie, telle que la batterie 30 a 
12 Vdu vehicuie automobile, en fonction de la position 
de la bascule 26. 

Lorsque I'electro-aimant 25 est au repos ou dans 
un etat non excite, la bascule 26 est dans la position 
representee en trait plein sur la figure 5, de sorte qu'un 
courant 11 d'intensite plus faible soit delivre au moteur 
1 1 , correspondant ^ la tension T1 a appllquer sur les 
cSbles. 

Lorsque I'electro-aimant 25 est excite, la bascule 
26 est dans la position representee en traits mixtes sur 
la .figure 5, dans laquelle un courant 12 d'intensite plus 
6lev6e est delivre au moteur Electrique 11, correspon- 
dant k la tension T2 a appliquer sur les cables. 

La bascule 26 est attiree en position surelevee par 
rintermediaire d'une tige 26a traversant r^lectro-aimant 
25. 

Nous allons maintenant decrire le fonctlonnement 
du systeme de I'invention en reference aux figures 5 et 
6. 

On a indique schematiquement en 31 sur la figure 
6 les moyens de detection de I'etat ou de la Vitesse du 
vehicuie, constitues par exemple du systeme anti-blo- 
cage des f reins, d6sign6 communement par ABS. 



La commande Electrique du systeme est indiquee 
schennatiquement en 32 sur la figure 6 et peut etre cons- 
tituee d'un interrupteur ayant la fonne d'un mini-frein a 
main au niveau du tableau de bord de la cablne du ve- 
5 hicule. 

Lorsque la commande 32 du f rein a main est action- 
nee, le circuit electrique actionnant le moteur electrique 
11 est mis sous tension, dans des conditions differentes 
dependant de I'etat du vehicuie detecte par les moyens 

10 de detection 31 . 

Dans le cas de la figure 5, si les moyens de detec- 
tion 31 indiquent que le vehicuie est a I'arret, I'electro- 
alryiant 25 est mis sous une tension de 1 2 V provoquant 
le bascuiement du commutateur 26 vers la position in- 

is diquee en traits mixtes, de sorte que le courant 12 est 
delivre au moteur 11 , engendrant une tension T2 dans 
les cables assurant le maintien du vehicuie a I'arret avec 
poids total en charge dans une pente de 30 %. 

Si les moyens de detection 31 signalent que le v6- 

20 hicule roule, I'electro-aimant 25 est mis sous une ten- 
sion de 0 V, laissant la bascule 26 dans la position illus- 
tree en trait plein sur la figure 5, de sorte qu'un courant 
11 est delivre au moteur electrique 11. engendrant une 
tension T1 dans les cables pour appliquer une force de 

2S freinage de I'ordre de 2m/s2 sur les roues du vehicuie. 

Dans les modes de realisation representes sur les 
figures 4A a AC, lorsque I'interrupteur de commande 32 
est active, le cii^cuit d'actionnement du moteur electrique 
1 1 est branche selectivement sur I'un des deux interrup- 

30 teurs 17 precites en fonction de I'etat detecte du vehi- 
cuie. 

Lorsque les moyens de detection 31 indiquent que 
le vehicuie est a I'arret, I'interrupteur 17 correspondant 
a la tension T2 est mis sous tension, alors que si le ve- 

35 hicule roule, I'autre interrupteur 17 correspondant a la 
tension T1 est mis sous tension. 

Le moteur electrique 11 va poursuivre son action de 
traction sur les cables 4 jusqu'a ce que la butee 18 (fi- 
gure 4A) vienne en contact avec I'interrupteur 17 en vis- 

40 a-vis, ce qui provoque Tinterruption de I'alimentation du 
moteur electrique 11 , si une tension T1 a ete selection- 
nEe. 

En revanche, si la tension T2 a ete selectionnee, la 
mise en contact de la butee 18 avec I'interrupteur 17 est 

^5 sans effet et le moteur 11 poursuit son action jusqu'a ce 
que la butee 19 vienne en contact avec I'interrupteur en 
vis-^-vis 17, ce qui provoque alors I'interruption de Tali- 
mentation du moteur electrique 11 . 

Ce mode de realisation est particulierement avan- 

so tageux, car si les cables 4 subissent une dilatation ou 
un allongement accidentel ou temporaire, les gaines 8 
associees s'ecarteront et provoqueront ainsi une ruptu- 
re de contact entre I'interrupteur et la butee associee, 
ce qui entrainera la reprise du fonctlonnement du mo- 

ss teur electrique 11 jusqu'a ce que I'interrupteur et la butee 
associee soient a nouveau en contact. 

Dans le cas de la figure 5, pour eviter que le moteur 
electrique 11 soit constamment sous tension lorsque la 
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commande 32 est activee. et pour ne pas griller les com- 
posants electriques du circuit, on peut prevoir une unite 
de temporisatlon (non representee) destinee a interrom- 
pre I'alimentation du moteur electrique de maniere se- 
quentielle, Teflort de tension exerce par le moteur elec- 
trique 11 sur les c§bles etant maintenu pendant les in- 
tervalles d'interruption par I*lrr6versibilite du moteur et 
les eventuelles variations de longueur des cables etant 
rattrapees par la mise sous tension du moteur electrique 
pendant le reste du temps. 

Bien que I'invention ait 6te decrite en liaison avec 
plusieurs modes de realisation particuliers, 11 est evident 
qu'elle n*y est nullement llmitee et qu'elle comprend tous 
les equivalents techniques des moyens decrits et leurs 
combinaisons si celles-cl entrent dans le cadre des re- 
vendications qui suivent. 



Revendications 

1. Systeme de I rein mecanique, notamment pour v6- 
hicule automobiie, comportant un moyen de detec- 
tion (31 ) de I'etat du vehicule, par exemple arret ou 
roulage, un moyen de commande electrique (32) 
pour selectivement activer et desactiver au moins 
un moteur electrique (11) apte a appliquer un effort 
de tension (T1, T2) sur au moins un cable (4) relie 
a des recepteurs de frein (5) engendrant un couple 
de freinage sur les roues du vehicule, et des 
moyens pour reguler ia tension du ou des cables, 
caracterise en ce que les moyens precites agissent 
directement sur !e ou les cables et exercent au 
moins une premiere tension (T1 ) lorsque le vehicule 
roule et une deuxieme tension (T2) lorsque le vehi- 
cule est a I'arret. 

2. Systeme selon la revendication 1 , caracterise en ce 
que les moyens de regulation directe de ia tension 
des cables comportent des moyens d'auto-regula- 
tion de cette tension pour compenser les eventuel- 
les chutes de tension des cables dues a des para- 
metres exterieurs, tels que la dilatation du cable en 
fonction de la temperature. 

3. Systeme selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
en ce que les moyens de regulation directe de la 
tension des cables sont constitu6s d'un circuit (25 
a 29) faisanl bascule r, en fonction de I'etat detecte 
du vehicule, Talimentationdu moteur Electrique (11) 
dans I'une d'au moins deux valeurs d'intensite de 
courant possibles (II, 12), correspondant aux ten- 
sions (T1 , T2) a appliquer sur les cables (4). 

4. Systeme selon les revendications 2 et 3, caracteri- 
se en ce que les moyens d'auto-regulation compor- 
tent une unite de temporisatlon destinee a interrom- 
pre Palimentation du moteur electrique (11) de ma- 
niere sequentielle, I'effort de tension (Tl , T2) exer- 



ce par le moteur sur les cSbles (4) etant maintenu 
pendant les intervalles d'interruption par Tirreversi- 
bilite du moteur et les eventuelles variations de lon- 
gueur du cable etant rattrapees par la mise sous 
5 tension du moteur electrique pendant le reste du 
temps. 

5. Systeme selon la revendication 3 ou 4, caracterise 
en ce que le circuit precite comporte un electro- 
de aimant (25) apte a (aire selectivement basculer I'ali- 

mentatlon (30) du moteur electrique (11) vers I'une 
d'une pluralite de branches en parallele (27, 28) 
ayant des resistances (29) differentes, en fonction 
de I'etat detecte du vehicule. 

15 

6. Systeme selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
en ce que les moyens de regulation directe de la 
tension des cables sont constitues d'au moins une 
paire d'interrupteurs (1 7) et une paire de but§es (1 8, 

20 19 ; 22 ; 24) en vis-^-vis, au moins I'une desdites 
paires etant depla9able avec la gaine (8) d'au moins 
un cable (4). I'un des interrupteurs etant selective- 
ment incorpore en position de termeture au circuit 
d'alimentation en courant du moteur electrique (11) 

25 en fonction de I'etat detecte du vehicule, les inter- 
rupteurs et les butees en vis-a-vis dtant agences de 
sorte que la mise en contact de I'une des butees 
avec I'interrupteur associe provoque son ouverture 
interrompant I'alimentation du moteur, les courses 

30 relatives de chaque interrupteur par rapport a la bu- 
tee associee etant differentes et determinees pour 
correspondre aux differentes tensions h appliquer 
sur les cables. 

3S 7. Systeme selon les revendications 2 et 6, caracteri- 
se en ce que les moyens d'auto-regulation consis- 
tent a maintenirconstamment sous tension le circuit 
d'alimentation precite meme lorsque I'interrupteur 
(17) est en position ouverte, de sorte qu'une perte 

40 de contact entre I'interrupteur et la butee associee, 
resultant par exemple d'une chute de tension dans 
le cable, provoque lafermeture du circuit d'alimen- 
tation du moteur electrique jusqu'a ce que I'interrup- 
teur vienne ^ nouveau en contact avec la butee. 

45 ' 

8. Systeme selon la revendication 6 ou 7, caracterise 
en ce que I'interrupteur (1 7) et la butee (1 8, 1 9) as- 
sociee sont solidaires en deplacement respective- 
ment de I'extr^mite libre de deux gaines (8) distinc- 

50 tes qui sont reliees ensemble par un moyen elasti- 
que (16). 

9. Systeme selon la revendication 6 ou 7, caracterise 
en ce que la paire de butees precitee fomne une 

55 seule piece (22, 24) intercalee entre les extremites 
libres de deux gaines distinctes (8) par I'intermediai- 
re de deux moyens elastiques (20, 21 ; 23). les ex- 
tremites opposSes de ladite piece faisant face res- 
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pectivement a Tun des interrupteurs de ladite.paire 
d'interrupteurs (17) attaches aux extremites libres 

des gaines (8). 

10. Sysleme selon la rcvendication 9, caracterise en ce 
que ta piece prcciice (24) forme un arc de cercle 
deplapable en trnnslHtion circulaire entre les extre- 
mites libres des cjh ncs (8) qui definissent entre el- 
les un logemont cn V pour le bloc moteur (9). 

11. Sysleme selon luno des rcvcndicalions preceden- 
tes. caracicrisc cn cc que le moleur electrique (11) 
precile esl a cnUriirerrcni a vis sans fin (1 2) de type 
auto-bloquant. rondnnt lo motour irreversible lors- 
que son ahmenlatHDo cn courHni csl coupee, ladite 
VIS sans lin (12) cngrcnnni avcc unc roue.dentee 
(13) sur laquellc vicni s'cniculcr aj moms I'un des 
cables (4) precucs 

12. Sysleme selon Ih fcvof»cJ*cri ton n cifr<:i6nsc en 
ce que deux cablets (4j tsdcrmJnni :,c'» 5.iLicMicf t en 
sens opposes sonl atlncrkCi i u-^c T^otTio roue dcn- 
tee (13). de preference cn a?u> po«i!s i4rt> dinmc- 
Iralemenl opposes do ccftc c« ct vic^mcnt s'cnrou- 
lor sur deux parties diMirxrtc^ cic i*o*ic roue 

13. Systeme selon ia rovondcri on li c-^fHctcnso on 
ce que la roue dcntce (i 3j oni»rt»noo onr lo moiour. 
(11 ) et sur laquelle s'onrouio i*n rAhlr (4) ongrone 
avec une autre roue donioo (i:^. stif '^qjcWc vient 
s'enrouler en sens oppose un Hutrc c^blo (4). 

14. Sysleme selon la revendca'or 13 carrtcterise en 
ce que les deux roues dontocs ptocitces (13) en- 
grenent muluellement par r intermedia ire de pi- 
gnons de plus faibic diarr.ctfc 0 4) ou par leur peri- 
pherie dentee. 

15. Sysleme selon Tune des rcvcndjca'or.s 11 a 1 4. ca- 
racterise en ce que les deux c^Dics precites qui 
s'etendent en sens opposes direction d'un re- 
cepieur de frein (5) se cr oiscni a i intersection des 
deux roues dentees (13) 

16. Systeme selon la revendca:ion n caracterise en 
ce qu'un uniquecable (2) vioni s cn-oulcr sur la roue 
denl§e (13) entrain§e par Ic motojr nt ) ce c^ble 
^tanl relie a un palonniei (3) riuqucl bof it (ues les 
cables (4) relies aux receplcuii do liem (5) 

17. Systeme selon Tune des revcnd»cai»ons preceden- 
tes, caract6ris6 en ce que la prcm ore tension pre- 
citee (T1) correspond a unc loxc dc deceleration 
de I'ordre de 2m/s2 

18. Systeme selon I'une des revondicHlions preceden- 
tes, caracterise en ce que la sfv*,onde tension pre- 
citee (T2) correspond a une force ce freinage assu- 



rant le maintlen du vefiicule avec poids total en 
charge a Parret dans une pente d'environ 30 %. 

19. Systeme selon I'une des revendications preceden- 
tes. caracterise en ce que le moyen de detection de 
la Vitesse (31) precite est constitue par le systeme 
anti-bbcage des freins. dit ABS. 
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